ประเทศไทยกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ by เมืองเหนือ, นพนันต์
ประเทศไทยกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
Thailand and Multimodal Transportation 
 
นพนันต์  เมืองเหนือ  
 
 
1. บทน า 
ในภาวะปัจจุบันที่มีแนวโน้มการแข่งขันรุนแรง
ไม่ว่าจะเป็นด้านคุณภาพหรือด้านต้นทุนการประกอบ
ธุรกิจจึงต้องค านึงถึงเรื่องการจัดการเพื่อความพึงพอใจของ
ลูกค้า ทั้งด้านคุณภาพต้นทุน และการจัดส่ง ซ่ึงต้นทุนการ
ขนส่งเป็นต้นทุนที่ส าคัญต้นทุนหนึ่งในภาวะปัจจุบัน ซ่ึง
แนวโน้มในอนาคตของระบบกฎเกณฑ์ทางการค้าโลก
ก าลังเปลี่ยนแปลงไป ภูมิภาคเอเชียได้ก้าวเข้ามามีบทบาท
ส าคัญต่อเศรษฐกิจโลกมากขึ้น เป็นล าดับ ดังเห็นได้จาก
สัดส่วน GDP ของเอเชีย (ไม่รวมญี่ปุ่น) ต่อ GDP โลก 
เพิ่มขึ้น อย่างรวดเร็วจาก 9.7% ในปี 2541 มาอยู่ที่ 16.3% 
ในปี 2552 เช่นเดียวกับมูลค่าการค้าของเอเชียเพิ่มขึ้น อย่าง
รวดเร็วจนในปี 2552 มูลค่าส่งออกและน าเข้าของเอเชียคิด
เป็นสัดส่วนราว 1 ใน 4 ของมูล ค่าส่งออกและน า เข้ารวม
ของทั้งโลกส่งผลให้ความมั่งคั่งของประเทศในเอเชีย
เพิ่มขึ้นอย่างก้าวกระโดดแสดงให้เห็นได้จากทุนส ารอง
ระหว่างประเทศของประเทศในเอเชียรวมกันเพิ่มขึ้นจาก 
1.8 ล้านล้านดอลลาร์สหรัฐ ในปี 2546  เป็ นกว่า 4.9 ล้าน
ล้านดอลลาร์สหรัฐในปัจจุบัน  
เมื่อประกอบกับวิกฤตเศรษฐกิจโลกที่เกิดขึ้นซ่ึง
ส่งผลให้ประเทศเศรษฐกิจหลักต่างได้รับผลกระทบอย่าง
รุนแรงและดูเหมือนว่าปัญหาต่างๆ  จะยังไม่ยุติลงใน
ระยะเวลาอันใกล ้ท าให้หลายฝ่ายมองว่าเอเชียก าลังก้าวเข้า
มาเป็นตัวขับเคลื่อนเศรษฐกิจหลักของโลกตัวใหม่ ถนน
ทุกสายก าลังมุ่งหน้าเข้าสู่เอเชียในขณะนี้ ไม่ว่าจะเป็น
การค้า การลงทุน รวมถึงเงินทุน ก าลังผลักดันทิศทาง
เศรษฐกิจโลกให้เข้าสู่ยุคสมัยแห่งเอเชียอย่างแท้จริงซึ่งประ
ไทยควรต้องรู้จักใช้ประโยชน์จากยุคสมัยแห่งเอเชียให้เต็ม
ประสิทธิภาพ เพราะล าพังตลาดในประเทศไทยอย่างเดียว 
ซ่ึงมีประชากร 0.9% ของประชากรโลกขณะที่ GDP คิด
เป็นสัดส่วนเพียง 0.46% ของ GDP โลก ไม่เพียงพอที่จะ
ผลักดันการขยายตัวของเศรษฐกิจไทยได้อย่างเต็มที่ดังนั้น
กลยุทธ์ในการก้าวไปสู่การรวมกลุ่ม เป็นประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) 
ท าให้ไทยสามารถใช้ประโยชน์จากตลาดขนาดใหญ่ได้มาก
ขึ้น 
แต่ละประเทศจึงต้องเร่งพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ตนเอง เพื่ออ านวยความสะดวกและลดต้นทุนของผู้ผลิตใน
การส่งออกและน าเข้า ทั้งนี้ภาครัฐบาลได้ให้ความส าคัญ
มากจนก าหนดไว้ในแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิ
สติกส์ของประเทศไทย พ.ศ.2550-2554 ของส านักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
(สศช.) ก าหนดวิสัยทัศน์ว่ามีระบบโลจิสติกส์ที่ได้
มาตรฐานสากล (World Class Logistics) เพื่อสนับสนุน
การเป็นศูนย์กลางธุรกิจและการค้าของภูมิภาคอินโดจีน 
เพราะแนวโน้มการแข่งขันที่ เข้มข้นขึ้น  การเพิ่ม
ประสิทธิภาพ ระบบขนส่งและโลจิสติกส์  พัฒนา
เครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เช่ือมโยงอย่างบูรณาการ 
ทั้งเครือข่ายภายใน และการเช่ือมต่อไปสู่ต่างประเทศโดย
พัฒนาระบบการเช่ือมโยงหลายรูปแบบ  เพื่อส่งเสริม
ศักยภาพให้ภาคอุตสาหกรรมต่างๆ  ของประเทศไทย
ปริมาณการขนส่งสินค้าขาออกแยกตามรูปแบบการขนส่ง 
อาจารยป์ระจ าสาขาวิชาการจดัการอุตสาหกรรมและเทคโนโลย ี  คณะวิทยาศาสตร์และเทคโนโลย ี  มหาวิทยาลยัราชภฏับา้นสมเด็จเจา้พระยา   
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ทางบก ทางทะเล ทางอากาศทางไปรษณีย์ภัณฑ์ ของ
ประเทศไทยตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550-2553 เป็นไปตามตารางที่ 1 
และตารางที่ 2 แสดงการขนส่งทางรถบรรทุกมีต้นทุนการ
ขนส่งสูงที่สุด รองลงมา คือ การขนส่งทางรถไฟ และการ
ขนส่งทางน้ า ตามล าดับ ฉะนั้นการใช้รูปแบบการขนส่ง
ทางรถบรรทุกเพียงรูปแบบเดียวท าให้มีค่าใช้จ่ายที่สูง จึง
ควรปรับเปลี่ยนมาใช้หรือผสมผสานระหว่างการขนส่งทาง
น้ า และทางรถไฟ หรือการขนส่งแบบต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ Multimodal Transport เพื่อเป็นการลดต้นทุนใน
การขนส่ง 
 
 
 
ตารางที่ 1 ปริมาณการขนส่งสินค้าขาออกของประเทศไทยแยกตามรูปแบบการขนส่ง (หน่วยเป็น ล้านบาท)  [1] 
 
 
 
ภาพที่ 1  กราฟปริมาณการขนส่งสินค้าขาออกของประเทศไทยแยกตามรูปแบบการขนส่ง  (หน่วยเป็นล้านบาท)  [1] 
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ตารางที ่2 ต้นทุนการขนส่งต่อหน่วย [2] 
         
ซ่ึงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบส าหรับขนส่ง
สินค้าภายใน และภายนอกประเทศ น่าจะเป็นอีกหนึ่งใน
แนวทางในการพัฒนาเพื่อยกระดับโลจิสติกส์ของประเทศ
ไทย ทั้งในมุมมองการเงิน (Financial Perspective) และ
มุมมองที่ไม่ใช่การเงิน (Non-financial Perspective) แต่
ยังคงต้องได้รับพัฒนาอย่างจริงจังจากทุกภาคส่วน จึงจะท า
ให้การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ      ส าหรับขนส่งสินค้า 
ภายในประเทศเกิดขึ้นอย่างเป็นรูปธรรมและเป็นรูปแบบ
การขนส่งหนึ่งที่สร้างความได้เปรียบในการแข่งขันให้กับ
ประเทศไทย 
 
2. การขนสง่ต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal 
Transport) คืออะไร 
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  (Multimodal 
Transport) เป็นการผสมผสานการขนส่งสินค้า จากที่หนึ่ง
ที่ใด (One Point) หรือจากประเทศหนึ่งประเทศใด ไปสู่อีก
ที่หนึ่งหรืออีกประเทศหนึ่งซ่ึงเป็นอาณาบริเวณที่เป็นจุด
พบสุดท้าย (Interface Final Point) โดยใช้รูปแบบการ
ขนส่งตั้งแต่ 2 รูปแบบขึ้นไป ภายใต้การริหารจัดการของผู้
ขนส่งรายเดียว และมีสัญญาขนส่งฉบับเดียวหรือเป็น
วิธีการขนส่งสินค้าแบบเบ็ดเสร็จที่ครอบคลุมการขนส่งทุก
ประเภทโดยประกอบการเพียงรายเดียว ในการสนองความ
ต้องการของกระบวนการในส่วนที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์  
 
โดย Multimodal Transport เป็นการผสมผสานการขนส่ง
สินค้า เช่น ทางถนน ทางรถไฟ ทางน้ า ฯลฯ โดยแนวคิด
และเป้าหมายในการใช้การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
มุ่งเน้นไปที่การทดแทนการขนส่งทางถนนเพียงอย่างเดียว 
 
 
ภาพที่ 2 การขนส่งการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport) 
 
3.  องค์ประกอบของการขนส่งตอ่เนื่องหลายรูปแบบ 
1. เป็นรูปแบบการขนส่งสินค้า หรือเคลื่อนย้าย
สินค้าที่มีลักษณะการขนส่งหลายรูปแบบมาผสมผสานกัน 
ภายใต้ผู้ให้บริการขนส่งรายเดียว ซ่ึงจะต้องรับผิดชอบ
ตั้งแต่สินค้าต้นทางไปถึงผู้รับปลายทาง 
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 2. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ มุ่งเน้นให้เกิด
ประสิทธิภาพด้านต้นทุน เมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งทาง
ถนน โดยการขนส่งประเภทนี้จะใหค้วามส าคัญต่อประเภท
การขนส่งหลัก ได้แก่ การขนส่งทางรถไฟ หรือการขนส่ง
ทางน้ า โดยจ ากัดระยะทางในการขนส่งทางถนนให้น้อย
ที่สุด รวมถึงการใช้ในระยะทางส้ันๆในช่วงต้นทางหรือ
ในช่วงการส่งมอบสินค้าปลายทาง  
3. จะเป็นลักษณะของการขนส่ง ที่เรียกว่า Door 
to Door Delivery คือ การขนส่งจากประตูจนถึงประตู หรือ 
การขนส่งจากต้นทางไปถึงผู้รับปลายทาง 
 
4. รูปแบบของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  
รูปแบบของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ใช้และ
เป็นที่ยอมรับในปัจจุบัน มีดังต่อไปนี้  
1. ประเภท Sea-Air ซ่ึงเป็นการใช้วิธีการขนส่งทาง
ทะเลเช่ือมต่อกับวิธีการขนส่งทางอากาศ  
2. ประเภท Rail/Road/Inland หรือ Waterway-Sea-
Rail/Road/Inland  
3. ประเภท Air-Truck ซ่ึงเป็นการใช้การขนส่งทาง
รถบรรทุกสนับสนุนการขนส่งทางอากาศ  
4. ประเภท Land Bridge ซ่ึงเป็นการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบระหว่างประเทศที่ใช้รูปแบบการ
ขนส่งทางบกเช่ือมกับการขนส่งทางทะเลเข้า
ด้วยกัน ในลักษณะ Sea-Land-Sea โดยนิยมใช้ตู้
สินค้าบรรทุกของขนส่งต่อเนื่องข้ามทวีป  โดย
เช่ือมทะเลสองฟากแผ่นดินเข้าด้วยกันลักษณะ
คล้ายสะพานบก  
5. ประเภท Mini Bridge ซ่ึงการขนส่งลักษณะนี้
คล้ายกับ Land Bridge แต่เป็นการเชื่อมการขนส่ง
แบบ Sea-Land เท่านั้น และโดยมากเป็นการ
เชื่อมระหว่างการขนส่งทางทะเลกับทางรถไฟ 
 
5. ประโยชน์ของการพฒันาการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ  
1. การมีผู้ประกอบการการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal Transport Operators: 
MTOs) ตั้งอยู่ในประเทศไทย จะท าให้ค่าระวาง
ส่วนใหญ่อยู่ในประเทศ และลดดุลการค้าของ
ประเทศ  
2. การค านวณเวลาและต้นทุนขนส่งท าได้ง่ายขึ้น 
เนื่องจากผู้ประกอบการสามารถควบคุมการ
ขนส่งทั้งวงจรได้  
3. การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  จะ
ช่วยอ านวยความสะดวกทางการค้าเนื่องจาก
ขั้นตอนทางพิธีการศุลกากรจะลดน้อยลง  และ
รัฐบาลยังสามารถใช้ประโยชน์จากการมีการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  
4. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะก่อให้เกิดการ
พัฒนาความรู้และประสบการณ์ให้กับบุคลากร 
ให้มีความรู้ความสามารถมากขึ้น รวมถึงมีการใช้
เทคโนโลยีใหม่ๆ มากขึ้น  
5.  สามารถใ ช้ระบบการขนส่งที่ มี อยู่ ให้ เ กิ ด
ประโยชน์สูงสุดได้ โดยเฉพาะการขนส่งทาง
รถไฟ  
6. เพิ่มความสะดวกและรวดเร็วในการขนส่งสินค้า  
       จะเห็นว่ารูปแบบหลักของการขนส่งสินค้าใน
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยจะพึ่งพาระบบการขนส่ง
ทางถนนมากที่สุด ของประมาณการขนส่งทั้งหมดของ
ประเทศไทย (รองลงมาคือการขนส่งทางชายฝั่งทะเล และ
ทางราง และสุดท้ายทางอากาศ ดังตารางที่ 1.3 นั่นเป็น
เพราะโครงสร้างการขนส่งทางถนนมีความก้าวหน้า และมี
เส้นทางเป็นเครือข่ายที่เช่ือมโยงถึงกัน ท าให้เอื้อต่อการใช้
มากกว่าการขนส่งทางอื่นๆ แต่ในปัจจุบันการขนส่งทาง
ถนนได้พบข้อจ ากัดที่ เห็น ชัดขึ้นนั่นก็คือต้นทุนค่ า
น้ ามัน เป็นตัวผลักดันให้ผู้ประกอบการจะต้องด าเนินงาน
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อย่างไรให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดและมีต้นทุนต่ าที่สุด
ภายใต้สภาวะของราคาน้ ามันที่มีแนวโน้มปรับตัวสูงขึ้น
อย่างต่อเนื่อง 
ตารางที่ 3 การขนส่งสินค้าภายในประเทศ ปี 2549 - 2553 
[2] 
 
 
 
 
ภาพที่ 3 กราฟแสดงการขนส่งสินค้าภายในประเทศ ปี 
2549 - 2553 [2] 
 
เมื่อต้องการจะลดต้นทุนค่าขนส่งในการส่งออกแล้ว ท าให้
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ หรือที่ เ รา เรี ยกว่า 
Multimodal Transport  จึงเป็นกลยุทธ์ที่ส าคัญในการส่ง
มอบสินค้าภายใต้หลักการจัดการโลจิสติกส์ ที่มุ่งเน้นไปที่
การเพิ่มประสิทธิภาพการของการส่งมอบ เพื่อสร้างขีด
ความสามารถในการแข่งขัน เพราะการผสมผสานการ
ขนส่งสินค้าหลายรูปแบบมากกว่า 1 แบบ จะช่วยประหยัด
ต้นทุนได้  เข่น การขนส่งโดยรถ ต่อด้วยเรือ  หรือขนส่ง
ทางรางซ่ึงปัจจุบันมีผู้ใช้น้อยมาก จะสามารถประหยัด
ต้นทุนค่าน้ ามันได้มากกว่า 50-60% เมื่อเปรียบเทียบกับการ
ส่งทางถนนเพียงอย่างเดียว ท าให้องค์กรที่เกี่ยวข้องต่าง
จะต้องหันมาให้ความส าคัญกับการขนส่งแบบ Multimodal 
Transport เป็นกลยุทธ์ที่ส าคัญขององค์กร และประเทศ ซ่ึง
ในปัจจุบันประเทศไทยมีการเช่ือมโครงสร้างพื้นฐาน โดย
การก่อสร้างถนนและสะพานเข้าไปยังประเทศเพื่อนบ้าน
ในภูมิภาคอาเซียนท าให้บทบาทของการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบจะเป็นกลไกผลักดันให้มีการกระจายสินค้า
ได้อย่ า งมีประ สิทธิภาพซ่ึงรูปแบบการขนส่งแบบ 
Multimodal Transport ในการขนส่งข้ามแดนอาจจะไม่
จ าเป็นต้องมีการเปลี่ยนโหมดประเภทขนส่ง เช่น  จาก
รถบรรทุกไปสู่รถไฟ แต่อาจเป็นการขนส่งจากรถบรรทุก
ของประเทศไทยไปเป็นรถบรรทุกของประเทศเพื่อนบ้าน 
หรือเป็นการเปลี่ยนหัวลากที่ชายแดน  ซ่ึงยังคงผลให้
ผู้ประกอบการรายแรกหรือที่ เป็นคู่ สัญญายังจะต้อง
รับผิดชอบต่อความเสียหายทั้งหลาย จนสินค้าได้ส่งมอบ
ไปยังผู้รับ แต่ในการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบก็ยังมี
ข้อก าหนด  
6. ปัญหาและอุปสรรคต่างๆ ต่อการพัฒนาระบบการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ  
1.  ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน  
- ควรมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางการขนส่ง
ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นทั้ งทางถนนรถไฟ   
อากาศ เรือล าเลียง  
-  เส้นทางการขนส่งทางบกช ารุดทรุดโทรม  
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- ควรมีการพัฒนาจดุเช่ือของการขนส่ง ซ่ึงได้แก ่
ท่าเรือ และ ICD ให้เพียงพอและมี ประสิทธิภาพ
การส่ือสารและโทรคมนาคม  
- ระบบรางรถไฟไม่ตอบสนองต่อความต้องการ  
- ปัญหาการเช่ือมโยงเส้นทาง ที่ส่วนใหญ่จะต้อง
ล าเลียงเข้าสู่กรุงเทพก่อน  
- ปัญหาการจราจรติดขัด โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
กรุงเทพและปริมณฑล  
- เวลาในการเดินรถไม่สัมพันธ์กับการขนส่งทาง
อากาศ ท าให้การขนส่งสินค้า 
2. กฎหมาย และระเบียบ  
- กฎหมายหลายฉบับยังคงเป็นอุปสรรคต่อการ
พัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือการ
ขนย้ายคอนเทนเนอร์ รวมถึงการก าหนดน้ าหนัก
บรรทุก  
- ระเบียบศุลกากรที่สามารถอนุญาต ให้มีการขน
ถ่ายล าจากทางรถไฟ ทางเรือ  
3. การสนับสนุนผู้ด าเนินการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ  
- ขั้นตอนและวิธีการขนส่งสินค้ายังมีความยุ่งยาก  
- ผู้ด าเนินการขนส่งของไทยยังไม่มีเรือ เป็นของ
ตนเอง  
- ยังขาดแคลนอุปกรณ์และส่ิงอ านวยความสะดวก 
(Facilities) และเครือข่ายการบริการ  
- ภาระทางภาษีที่ต้องจ่ายเพิ่มขึ้นนอกเหนือจากค่า
ระวาง  
- ยังขาดแคลนบุคลากรที่มีความรู้ ความสามารถ 
และประสบการณ์ด้านขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  
4. การแลกเปลี่ยนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์  
- การปรับปรุงกฎหมายเพื่อให้การใช้การ
แลกเปลี่ยนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ (Electronic 
Data Interchange: EDI) ในทางการค้า การขนส่ง
และการเงิน ให้ เป็นที่ยอมรับของทางผู้ด าเนินการ
และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น กรมศุลกากร บริษัท
การบินไทย จ ากัด (มหาชน) การท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย และ กระทรวงพาณิชย ์ 
- กฎเกณฑ์ในการลงลายมือช่ือเล็กทรอนิกส์เพื่อ
รองรับการใช้งานระบบ EDI  
-  การพัฒนาระบบ EDI ให้สามารถเช่ือมต่อได้กับ
หน่วยงานของประเทศคู่ค้า  
 
7. บทบาทของ Multimodal Transport กับการส่งออก
ของไทย 
      อย่างที่ทราบกันดีว่าการส่งออกสินค้าไทยโดยเฉพาะ
สินค้าเกษตรกรรม ไปขายยังต่างประเทศนับว่าเป็นเรื่องที่
ส าคัญเป็นอย่างยิ่งเพราะ GDP ของประเทศ 80% มาจาก
การส่งออกสินค้าและเป็นหนึ่งในแผนพัฒนาเศรษฐกิจของ
ประเทศ เพราะว่าไม่เพียงแต่สร้างรายได้และน าเงินตราเข้า
สู่ประเทศแล้วแต่สินค้าส่งออกยังเป็นตัวแทนในการ
ประกาศให้ชาวโลกได้รู้จักช่ือเสียงของประเทศไทยอีก
ด้วย เพราะถึงแม้จะมีเรื่องของค่าเงินบาทและค่าน้ ามันเข้า
มาเป็นตัวแปรในเรื่องการแบกรับต้นทุน แต่จากตัวเลขการ
ส่งออกของในปีในปี 2554 สามารถส่งออกเป็นมูลค่าการ
ส่งออกประมาณ 6,896,541.1 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 11.7 
ลดลงจากปี 2553 ร้อยละ 7.2  
       ในกระบวนการค้าระหว่างประเทศนั้น มีเส้นทาง
การค้าที่ไกล ซ่ึงการขนส่งเพียงรูปแบบเดียวไม่เหมาะสม 
และไม่ท าให้การขนส่งเกิดประสิทธิภาพได้  และปัจจัย
ส าคัญของการขนส่งสินค้าในระยะทางที่ไกล คือสินค้าถึง
ที่ ทันเวลา  ปริมาณที่ถูกต้อง คุณภาพที่ถูกต้อง ถูกสถานที่ 
และถึงมือผู้รับอย่างปลอดภัย  อีกทั้งปัจจุบันการแข่งขัน
ทางการค้าระหว่างประเทศมีสูง  ซ่ึงปัจจุบันเป็นแบบ 
Globalization หรือการค้าเสรีแบบ ไร้พรมแดน (Free 
Trade & Borderless) หรือข้อตกลงการค้าระดับภูมิภาคไม่
ว่าจะเป็น AFTA , NAFTA , FTA  มากมายอย่างนี้ การ
ขนส่งในปัจจุบันจึงไม่สามารถแยกออกเป็นส่วนๆ ได้ แต่
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การขนส่งควรจะเป็น Transport Network Facilities และ
ด้วยสภาพเศรษฐกิจที่ชะลอตัว การขนส่งแบบ Multimodal 
Transport จะมีส่วนในการช่วยลดต้นทุนและเอื้ออ านวยต่อ
กระบวนการโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพ  และท าให้
ประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในเวทีโลกได้ดี
ยิ่งขึ้น  ซ่ึงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ Multimodal 
Transport เป็นวิธีการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ และสามารถ
ตอบสนองจะตอบโจทย์การส่งมอบสินค้าภายใต้หลักการ
จัดการโลจิสติกส์ได้ดีที่สุดในตอนนี้  ขณะนี้ประเทศไทย
และสมาชิกอาเซียน จะเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(ASEAN Economic Community : AEC)  ซ่ึงประกอบไป
ด้วย 10 ประเทศ จะกลายเป็นตลาดเดียวกัน (single market) 
เป็นเขตการค้าเสรีที่ภาษีเป็น 0% ในปี 2558 จะมีข้อตกลง
ร่วมกันว่าจะท าให้มีการเคลื่อนย้ายเสรี (free flow)  ซ่ึง
ประเทศไทยอาจเป็น HUB ศูนย์กลางกระจายสินค้าของ
ภูมิภาคนี้ ซ่ึงหน่วยงานภาครัฐจึงควรให้การสนับสนุน และ
เร่ งพัฒนารูปแบบการขนส่งต่อ เนื่ องหลายรูปแบบ 
Multimodal Transport ภายในประเทศเพื่อรองรับ 
ประชาคมเศรษฐกิจอาเ ซียน (ASEAN Economic 
Community : AEC) โดยมี AFTA จะเป็นตัวกระตุ้นต่อการ
กระจายสินค้า   ทั้งหมดนี้จะเห็นได้ว่าประเทศไทยอาจจะ
เป็นศูนย์กลางการกระจายสินค้าของภูมิภาคในอาเซียน  
 
ภาพที่ 4 ประเทศที่เปน็สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  
บทสรุป 
การที่ประเทศไทยจะประสบความส าเร็จและเป็น
ผู้น าในเรื่องของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในภูมิภาค
อาเซียน ทั้ งระบบราง ถนน น้ า และอากาศ ที่จะเอื้อ
ประโยชน์ต่อเศรษฐกิจประเทศไทยนั้น หน่วยงานภาครัฐ 
จะต้องมีการให้การสนับสนุนและให้การส่งเสริมให้
ผู้ประกอบการทั้งภาคอุตสาหกรรม ผู้น าเข้า ผู้ ส่งออก 
ผู้ประกอบการขนส่ง โดยเฉพาะ SMEs ได้มีความเข้าใจถึง
ผลกระทบ และการเตรียมตัวในเรื่องการปรับตัวของ
องค์กร ในแง่ของภาครัฐไม่ว่าจะเป็นกฎหมาย กฎระเบียบ
ของทางราชการ โดยเฉพาะกรมศุลกากร  จะต้องมีความ
สอดคล้องที่จะรองรับ พรบ.ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
และภาครัฐจะต้องให้การส่งเสริมและพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน เพื่อให้เกิดรูปแบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
และส่งเสริมวิสาหกิจของคนไทยให้มีขีดความสามารถ
เพื่อที่จะสามารถแข่งขันในทั้งในระดับภูมิภาค และระดับ
โลกต่อไป 
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